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RESUMEN 
La ubicación geográfica del lugar Pueblo Nuevo, perteneciente al distrito de Yamón, 
provincia de Utcubamba, Amazonas, Perú; muestra vías de tránsito no asfaltadas con 
orientación al distrito de Lonya Grande e intersección en el punto de corte con el cruce del 
caserío Chiñuña. El tramo de accesibilidad vehicular tiene una distancia de 12.990 km de 
calzada no asfaltada, de modo que estas insuficiencias de transitabilidad al pueblo, afecta a 
su vez al crecimiento agrario, educativo, demográfico, ganadero, turístico y comercial de la 
población; estas deficiencias estudiadas sistemáticamente es motivo relevante e ineludible 
para formular la investigación titulada: “Diseño de infraestructura vial para accesibilidad del 
cruce Chiñuña km0+000 al caserío Pueblo Nuevo Km12+990, Yamón, Utcubamba, 
Amazonas. 2018”; estructura vial que en su realización o ejecución causará el mejor sistema 
de accesibilidad, crecimiento y prosperidad para los habitantes de la localidad.  
El proyecto de investigación percibe objetivos específicos basados en los estudios básicos 
de ingeniería por especialidad (topografía, tránsito, mecánica de suelos, hidrológica e 
hidráulica, así como impacto ambiental,) diseño de sus mecanismos estructurales bajo la 
normatividad nacional, costos, metrados, presupuesto, programación y propuesta de un plan 
de operación y mantenimiento. La investigación está orientada en función de una 
metodología no experimental – mixta, aplicativa.  




The geographical location of the Pueblo Nuevo place, belonging to the Yamón district, 
Utcubamba province, Amazonas, Peru; It shows unpaved roads with orientation to the Lonya 
Grande district and intersection at the cut-off point with the crossing of the Chiñuña hamlet. 
The section of vehicular accessibility has a distance of 12,990 km of unpaved road, so that 
these insufficiencies of passability to the town, in turn affects the agrarian, educational, 
demographic, livestock, tourist and commercial growth of the population; These deficiencies 
systematically studied is a relevant and unavoidable reason for formulating the research 
entitled: “Design of road infrastructure for accessibility of the Chiñuña crossing km0 + 000 
to the Pueblo Nuevo Km12 + 990 farmhouse, Yamón, Utcubamba, Amazonas. 2018”; road 
structure that in its realization or execution will cause the best system of accessibility, growth 
and prosperity for the inhabitants of the locality. 
The research project perceives specific objectives based on basic engineering studies by 
specialty (topography, transit, soil mechanics, hydrological and hydraulic, as well as 
environmental impact), design of its structural mechanisms under national regulations, costs, 
metrados, budget, programming and proposal of an operation and maintenance plan. The 
research is oriented based on a non-experimental methodology - mixed, application. 
Keywords: Pavement, design, basic engineering studies by specialty, infrastructure, traffic.
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I. INTRODUCCIÓN
1.1.- Realidad problemática 
Internacional. 
En concordancia con el artículo periodístico El País (2018), sustenta que a causa del 
desequilibrio financiero en obras de infraestructura vial, el país Europeo de España  rescató   
índices de crisis financiera a mediados del año 2017. Durante el año 2016, España, en el 
sistema de inversión de proyectos de obras viales, está en record deficiente de los estándares 
de desarrollo de los países de Francia, Australia, Alemania y Reino Unido. Sin embargo, el 
ministro Íñigo de la Serna, afirma que se orientará a ubicar fórmulas para que la inversión 
pública se incremente y cause cambios importantes para España. 
El artículo periodístico  El Espectador (2017) Las carretras un problema global, investiga  
que 25 millones de kilometros en el planeta serán pavimentadas en las proximas tres décadas. 
Pero que  originará el deterioro y desgaste de una gama de ecosistemas en la amzonia. Es 
dedir , es crear un amplio  abanico de males ambientales, afectando directamente al hombre 
Lograr esta metas de trabajos viales  representa una importante cifra similar a darle 
seiscientas veces la vuelta al mundo. Es decir, que dentro de los 5,5 kilometros de la 
construccion de una carrtera legal o ilegal, representa el 95 %  de deforestacion. “Para el año 
2030 se proyecta tener un crecimiento de 2.000 millones de vehículo. Esto implica e 
involucra la necesidad de estudiar y analizar  futuros impactos ambientales y financieros que 
causarian los planes de construcción vial en la sociedad y en el mundo. 
De acuerdo el artículo de la revista  Motorpasión (2017) presenta estudios científicos 
formalizados por Agencia Central de Inteligencia  Norteamerica, donde precisa que en el 
plantea tierra existe 32 millones de carreteras en condicones y circunstancias transitables que 
equivale diez  veces la separacion entre la tierra y la luna. Asismismo señala que los paises 
con mayor categoria y record de carreteras es el pais  Norteamericano presentando seis 
millones quinientos ochenta y seis mil seiscientos diez millones, seguido el pais de la India 
presentando cuatro millones seiscientos noventa y nueve mil veinticuatro millones y por 
ultimo el pais de China mostrando cuatro milloes quinientos setenta y siete mil trecientos de 
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kilómetros.  Los paises de Tuvalu, Hawái y Australia según LA Clasificación The World 
Fact Book presentan una enor cantidad de  tramos de carreteras que tan sólo con cuentan con 
8 kilómetros de red vial. Y Islas Cocos o Islas Keeling tiene una extencion de veinticuatro 
Km2 ubicadas entre el Océano Índico y Australia organizada por dos atolones. Estas islas 
tienen vintidos Km de carreteras y diez pavimentados actualmente denso. 
Nacional. 
Según invistigciones realizadas el artículo periodistico de comunicación social La 
República (2017) con el titulo denominado Polvadera y basura son los mayores problemas 
de Chiclayo; señala que las vias urbanas de la avenida Machu Picchu, perteneciente al 
distrito de la Victoria de la localidad de Chiclayo, preocupa a las ciudadania porque están 
llenos de escombros o desechos por ausencia de pavimentacion; en efecto, por tal razón 
existe la necesidad y urgencia de asfaltar las vias de accesibilidad  de transporte con el 
propósito de reducir  problemas de impacto ambiental  que es un peligro y riesgo para usurios 
de la localidad. 
La empresa de noticias RPP (2016), sobre el tema “¿Cuánto avanzó el Perú en carreteras 
desde 1990 al 2016?”. Las trochas carrózales ha sido reemplazada por el pavimento flexibles 
o rígidos. Históricamente le Perú ha progresado en infraestructural vial pero a la vez presenta
limitaciones pero que en adelante se conviertirán en metas para proponer proyectos viales  
importantes para la nacion. Hasta el momento existe una cantidad de 7300 km de carreteras 
asfaltadas de la via nacional que estan al servico de accesibilidad de los peruanos (as) que 
necesitan mejores condiciones y oportunidades de vida. Sin embargo, existe deficiencia de 
pavimentar 3km; pero a pesar de las limitaciones se pretende que eso se debe culminar el 
mes de diciembre del 2017. Lograr ésta meta nos proporcionará no solamente  pasar de ser 
una nación donde solo teníamos 12 500 km de carreteras asfaltadas a los 23,000 km., sino 
que abre puertas de integracion de los pueblos, crecimiento cultural y finaniero. Aún coexiste 
3000 km en proceso de ejecución. Por lo tanto, la infraestructura vial a lo largo y ancho del 
Perú está ascendiendo al igual que otros paises europeos y asiáticos.  
El diario periodístico El Correo (2016), en función al tema “Lima, la ciudad de los huecos 
y baches”. La capital de nuestra República del Perú, presenta un alto y alarmenate porcentaje 
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del 70% de mal estado de las vías de tránsito, evento que origina y ocasiona destruyección 
de los neumáticos de la unidades de transporte vehicular; causando de esta manera un 
problema de congestión y retraso del tráfico, donde los más afectados son los usuarios 
porque pierden tiempo, economía y entre actividades productivas. En un pais democrático 
como lo el Perú eligemos autoridades para  que velen por el progreso y desarrollo del pueblo, 
sin embargo estas no muetran interés, tal es el caso  como las autoridades políticas  
competentes de las Municipalidades de Lima que no buscan alternativas de solucion ni 
presupuestos finaciero para mejorar las vías en estado de deterioro. 
Local. 
Según el sistema de comunicación masiva Esfera Radio (2016), con el título denominado 
“Avanza asfaltado de carretera a Lonya Grande” sustancialmente indica que el Gobernador 
Gilmer Horna, de la Región Amazonas, durante su periodo de gestión administrativa y 
política está predispuesto hacer todo lo posible para culminar la pavimentación a la altura de 
bicapa del Circuito Vial II. Buscando lograr y concretizar esta meta planificada ha diseñado 
un plan estratégico de supervisión e inspecciones permanentes en la ejecución de las obras 
de infraestructura vial, como referencia del sistema de trabajo está la obra vial tramo San 
Martin de Porres, Huamboya ubicado en la superficie geográfica del distrito de Lonya 
Grande, asciende un monto presupuestal de inversión monetaria de 87 millones de soles, ésta 
obra está programada para un plazo de 12 meses; obra viene presentando fallas geológicas 
(deslizamientos continuos por presencia de humedad) donde la empresa constructora 
contratista realizará estudios básicos de topografía para diseñar ruta alterna que facilite la 
transitabilidad y continuidad de la red vial.  
Por otra parte, en la jurisdicción del ámbito de Bagua Grande del distro de Cajaruro tenemos 
un proyecto estructural vial en ejecución con una cantidad económico de 32 000 000 de 
soles; las arterias de acceso anexan los lugares de Alto Amazonas -  José Olaya - El Ron y 
Puerto Naranjitos. 
De acuerdo al artículo periodístico Gestión (2015), la region de Amazonas contará con el 
100% de su red vial asfaltada para el mes de siete del año 2016; Así informó el Ministro de 
Transportes y Comunicaciones, José Gallardo Ku, ademas indicada que la región selva 
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representa estadisticamente el 36%. Actulmente existe 311 km de carrtera pavimentada 
favoreciendo de esta manera aspectos de seguridad y desarrollo intersectorial. 
Institucional. 
Respecto a la entrevista ejecutada al pedagogo Ramos Cerdán Nolberto (2018) sobre el 
tema “Problemas de estructuras viales en el Yamón”; argumenta que la problemática se 
sustenta sistemáticamente  que las vías terrestres están en malas condiciones o estado de 
deterioro y que esto  afecta a la transitabilidad de los usuarios, pese a ello, la autoridad local 
no esbozan proyectos viales con el equipo de técnicos y profesiones a fin de optimizar las 
vías de transporte que de manera estratégica y holística activa la bolsa monetaria del país.  
Según la entrevista planteada al burgomaestre Vásquez Pérez Wilmer Ferre (2018) 
autoridad edil del distrito de Yamón, manifiesta asertivamente  que las calles, caminos y 
carreteras presentan características bachosas, acanaladas, angostas, pendiente fuera de los 
parámetros normativos, sistema de drenaje inadecuadas. Es decir, las vías están en malas 
condiciones y dentro de ellas señalamos los tramos de las localidades de Pueblo Nuevo, 
Tierra Prometida, Buenos Aires, Vista Alegre, Cruce Chiñuña entre otras. En síntesis, las 
carreteras se muestran intransitable y originan incidentes y accidentes de alto riesgo y con la 
intención de perfeccionar las vías de transporte se está formulando proyectos de 
infraestructura vial y tratando de buscar presupuestos desde la instancia regional y nacional 
a través de los órganos del Ministerio Transporte y Comunicación.   
1.2. - Trabajos previos 
Internacional. 
Según investigaciones realizadas sobre “Evaluación del Espectro de Carga y Coeficiente de 
Daño entre la E35 - E20, Provincia de Pichincha”  por el autor (a) Merizalde (2018) con la 
finalidad de obtener la categoría de licenciado en la facultad de Ingeniería Civil en la 
Universidad de Ecuador, se presenta inconveniencias diseñar carreteras con la técnica de 
experimento vial de la AASHO 1951-1962 (USA) por ende se instaura la guía y método 
AASHTO 93 que admite deducciones y conclusiones de la disertación del estudio  tránsito 
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(IMDA) porque es un aspecto importante realizar para verificar las cargas vehiculares que 
se transmitirán en el pavimento. En efecto, se exhorta ejecutar una inspección frecuente de 
cargas vehiculares, esto facilitará encontrar el incremento de cargas que ocasionan deterioro 
en la estructura vial; este hecho implica reducir las sobrecargas de los vehículos y aplicar 
sanciones y capacitar a los conductores con el propósito de reducir o mitigar daños y peligros 
en las en las estructuras del pavimento. La importancia o relevancia reside en saber las 
cargas vehiculares para el presupuesto y diseño de una estructura vial pavimentada.  
Según el artículo de ingeniería editada por Jiménez, J. Varga (2017) referente al tema 
“Geomalla como refuerzo de pavimentos flexibles”. Precisa que el desperfecto en el 
pavimento flexible se origina exactamente debido a la concentración insistente de las cargas 
vehiculares, denominado consecuencia dinámica, parámetro que puede producir deterioro 
estructural del pavimento de manera rápida a causa de las condiciones climáticas, cargas 
ambientales, tales como la temperatura y humedad en la sub-brasante, llegando a la 
probabilidad de provocar fallas estructurales. Debido a este problema nace la idea de 
“reforzar el pavimento con elemento de GEOMALLA”; recurso que se emplea con la 
finalidad de fortalecer y optimar el uso del pavimento. Nuevas indagaciones se realizan con 
el propósito de fijar las características de las geo mallas usándolas a modo de mecanismo de 
asistencia o apoyo estructural en calzadas y desniveles de las carreteras. Su primordial 
importancia está en saber el valor de la geo malla usada a modo de dispositivo estructural 
de refuerzo y perfección del suelo flexible de esa manera tenga mayor durabilidad y 
seguridad. 
Según la de Investigaciones realizadas por Llano  (2017)  sobre el tema “Efectos de los 
agregados en el envejecimiento de mezclas asfálticas” efectuadas en la Pontificia 
Universidad Javeriana. El desgaste de la mezcla asfáltica, se definió que dependerá del tipo 
de agregado a utilizar durante su fabricación y el endurecimiento de la mezcla, causando 
inconsistencia y reduciendo la resistencia al desgaste. La simulación de desgaste en un 
menor tiempo, durante la etapa de elaboración y utilización en obra (elevada temperatura) 
produce una mayor pérdida que el desgaste en un mayor plazo (temperatura ambiente); Es 
decir, cuyo problema radica en la rigidez o endurecimiento de la composición del asfalto. 
De los ensayos efectuados se concluyó que los recursos de agregados de Pavicol S.A.S. es 
el agregado superior que se resistió en las pruebas de laboratorio, sin embargo, el agregado 
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de Pavicauca S.A.S.  Mostró ascendentes desgastes, teniendo en cuenta que este agregado 
tiene descendentes desgastes en los ensayos realizados en la Maquina de los Ángeles. 
Ingeniería de Vías S.A.S. y Amezquita Naranjo, presenta agregados con característica 
equivalente en el acabamiento a corto plazo; los agregados de Ingeniería de Vías S.A. S en 
envejecimiento a largo plazo son los más afectados. Los agregados que provienen de rio 
tiene una actuación análoga cuando no están puestos al acabamiento supuesto (Amezquita 
Naranjo y Pavicol S.A.S., Ingeniería de Vías S.A.S.), en cuanto son llevados a experimentos 
de desgaste tienen conductas o reacciones desiguales. El agregado de cantera (Pavicauca 
S.A.S.) presenta ascendentes pérdidas en los ensayos. De las investigaciones se concluye, 
los agregados para técnicas de inspección de deterioro y desgaste por factor de influencia 
volcánica de las propiedades físicas geológicas de estos; conviene entrar por ensayos de 
laboratorio para certificar la duración y eficacia de la vía pavimentada. Por tal motivo, se 
exhorta ser muy ordenados en la elaboración de las composiciones asfálticas cuando se usen 
agregados con las gravedades específicas BULK (agregados que se hunden en agua después 
de veinticuatro hrs) y supuestas disminuciones, a causa de que un pavimento podría fomentar 
un deterioro precoz. Es oportuno ahondar la conducta de los agregados al deterioro de la 
Maquina de Los Ángeles de acuerdo a las mermas al Cántabro (prueba que se maneja para 
la determinación de las mixturas bituminosas). Es por ello, que su preeminencia de esta 
tesis se centra en tener conocimiento de las peculiaridades inclinándose a los mecanismos 
convenientes de pruebas de laboratorio para avalar las propiedades de las composiciones 
asfálticas en las estructuras de pavimentos viales. Es decir, a mejor uso de agregados en los 
pavimentos, mayor duración y reducción de costos y calidad de tránsito vehicular. En efecto, 
los agregados procedentes de río se comportan mejor que el agregado propio de cantera. De 
acuerdo con las propiedades geológicas de los agregados se llega a la conclusión de que la 
influencia volcánica repercute con respecto al comportamiento en el desgaste. 
Nacional. 
Según el artículo periodístico Gestión (2018) Hay intención de optimizar las vías nacionales 
por eso El Estado Peruano a través del MTC mediante un  Plan de la Reconstrucción con 
Cambios; predestinará el 2018 un valor económico de S/ 1,586.95 millones a causa del 
problema de reconstrucción de puentes y carreteras. La transferencia económica beneficiará 
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a 13 zonas del Perú. La notabilidad se orienta en el perfeccionamiento de carreteras. Con el 
propósito de ofrecer calidad de servicio de tránsito a los beneficiarios.  
De acuerdo a los estudios de investigación (tesis)  realizados por Céspedes & Fano (2017) 
sobre “Diseño estructural de un asfalto básico reciclado y regenerado con cemento portland 
para disímiles dosificaciones en el proyecto de conservación vial de Huancavelica” de la 
Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas,  bajo los resultados se precisa procedimientos 
de soluciones a  la problemática sobre Preservación y Conservación Vial que dan la 
oportunidad de plantear invenciones tecnológicas como la técnica del reciclado en frío que 
ofrece seguridad, preservación del medio ambiente y bienestar al usuario. Del mismo modo, 
las formalidades de Mantenimiento Vial, prescriben planes trazados bajo el método 
AASHTO, a pesar de que diferentes técnicas de investigación, así como AUSTROADS son 
recomendados por Ministerio de Transporte y Comunicaciones para trabajos de 
pavimentaciones. A pesar de esto presenta dilemas en el instante de explicar que el grosor 
seleccionado concuerda con los requisitos concretados. De la tesis de llega a la conclusiones 
donde resulta  que es necesario añadir un agente estabilizador como el cemento portland, 
aun así sea en dosificaciones muy bajas en pequeñas dosis del orden de 1-2%, facilita la 
reducción de los grosores requeridos en la capa, lo que se aprecia en ahorros por Km de vía, 
identificar las opciones más competentes en el aspecto técnico y económico, ya que se 
plasman variables como canteras disponibles y metodología de diseño para cada tramo, la 
metodología AUSTROADS plantea perfiles de pavimentos con espesores de 15 cm sin 
requerir mejora alguna con cemento, superando así, los resultados obtenidos por la 
metodología AASHTO considerablemente (espesores de 20-25cm con mejora de cemento 
del 1 al 2%). La recomendación radica en se debe realizar un estudio de perfil detallado a 
lo largo de la carretera en la cual se plantea utilizar la metodología del reciclado como 
proceso constructivo, ya que es importante saber el grosor del Afirmado presente durante 
toda la carretera. Para esto, se deben plantear las calicatas de exploración (1.50m) y además, 
calicatas de verificación, con lo cual, luego de la experimentación y construcción de la 
carretera, se puede reflejar en campo un pavimento con las características planteadas en el 
laboratorio y diseño. Su notabilidad se resalta a través del uso de los estándares y patrones 
de calidad en el diseño asfaltos viales.  
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Concerniente a los estudios realizados por Rengifo & Kimiko (2014) con la tesis “Diseño 
de los pavimentos viales de la flamante carretera panamericana norte en el tramo de Huacho 
a Pativilca (Km 188 a 189)”, en la problemática radica en la no atención con respecto al 
estudio básico de ingeniería de topográfico, tránsito vehicular, estudio de mecánica de 
suelos, canteras, pluviométrico y costos para el diseño de los pavimentos. Según las 
evidencias obtenidas de los estudios invitan realizar un análisis más a fondo para tener 
presente la fase de mantenimiento y operación del proyecto vial. Habitualmente el 
desperfecto en un pavimento flexible se origina más ligeramente que en el pavimento rígido. 
Según esta indagación s llega a la conclusión que  el pavimento flexible resulta más favorable 
económicamente que el pavimento rígido. Ya que los procedimientos a los que se someten 
estos pavimentos flexibles son más habituales y variados que los rígidos y que el costo y 
presupuesto durante la vida útil de la estructura vial pavimentada varía vertiginosamente. Se 
aconseja realizar símiles de estos métodos y técnicas de diseño de estructura vial para 
determinar el tipo o modelo de diseño a efectuar o ejecutar. La importancia de identificar 
heterogéneos métodos para esbozar o diseñar asfaltos y que los efectos alcanzados se han 
modificado a causa de la perspectiva o enfoque que ostenta cada una de ellas. 
Local. 
Según investigacion efectuadas por la Municipal de Yamón (2016) sobre perfiles de 
proyectos de mejoramiento de  caminos y carretas, la problemática situacional radica que las 
vías se encuentran en estado de deterioro, presenta desequilibrios económicos porque los 
productos que producen en la zona se están deteriorando. Por tal motivo, con el propósito 
de perfeccionar la facilidad de tránsito vehicular y mejorar para los ciudadanos la calidad de 
vida; la Municipalidad ha diseñado el proyecto “Mejoramiento de la vía vecinal cruce 
Chiñuña – Buenos Aires; actualmente está a nivel de perfil técnico no viable, consta un valor 
económico de S/ 3, 166,362.65. Su excelencia apunta en optimizar las vías terrestres con la 
intención de promover el progreso socioeconómico, cultural y educativo de los pobladores 
de la zona focalizada por el proyecto de estructural vial.  
Según investigaciones realizadas  por la Municipalidad de Yamón  (2015)  en la 
investigación “Mejoramiento de la transitabilidad vehicular y peatonal de las calles de la 
localidad de Yamón” Dentro los estudios de la realidad problemática precisa que en 
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temporadas de invierno las arterias de tránsito de la ciudad de Yamón están en un estado 
dificultoso porque comienzan acanalarse y llenarse de lodo, problema que viene afectando a 
la transitabilidad y accesibilidad vehicular. Como alternativa a la dificultad y con la 
intención de brindar comodidad al sistema de paso en la jurisdicción se ha prescrito el plan 
de “Mejoramiento de la transitabilidad vehicular y peatonal de las arterias del distrito de 
Yamón - Utcubamba – Amazonas” con código SNP N° 386411, su valor monetario es de S/ 
2, 885,853. La notabilidad se ajusta en optimar las veredas públicas para brindar 
prosperidad a los transeúntes y a las unidades de tráfico vehicular.  
1.3. - Teorías relacionadas al tema 
Variable dependiente: Accesibilidad. 
De acuerdo con investigaciones por López (2005) en su libro denominado 
“ACCESIBILIDAD AL SERVICIO PÚBLICO”. Fundamenta que la accesibilidad 
comprende anexar la aplicación gradual de procesos, patrimonios, productos; también 
herramientas y otros aparatos servibles que brinden espacios de seguridad y bienestar de 
manera libre y natural. La cantidad de kilometrajes, la tipología de pavimentos y de 
carreteras constituyen parte del sistema de la accesibilidad vehicular o transporte. Del mismo 
modo se considera que la admisión de la estrategia de diseño no debe producir consecuencias 
en los arreglos lógicos que se deben acoplar. La accesibilidad brinda espacios de apoyo, 
soporte de comunicación interpersonal, gestión, producción económica, asistencia de 
servicios y sostenibilidad.  
De acuerdo al Instituto Nacional en la Infraestructura (2012) en el libro “Normas y 
especificaciones para estudios, proyecto e instalaciones”. Sostiene  que la accesibilidad son 
composiciones de elementos favorables y operantes admitiendo a los seres humanos entrar, 
transitar , direccionarse e interrelacionarse de modo favorable y asertivo, independiente en 
los lugares edificados, el objetivo de la  accesibilidad no es excluir o discriminar a personas 
con defectos físico, sino es la integración y búsqueda de equivalencia de oportunidades en 
exclusivo con las hombres inválidos; por eso, la mayoría de las trabajos de edificación y 
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construcción civil deben perfilar vías para dar respuesta a las insuficiencias de comunicativa 
con los inválidos o discapacitados.  
Según  estudio planteados por el autor Villares (2016) en el libro “Manual de Accesibilidad 
para espacios públicos en Madrid “explica que en el  sistema del uso de asfaltos hay que 
tener en mente  la utilidad  de materia prima, distribución, juntas, procedimiento del borde, 
modificaciones de nivel, sostenimiento y firmeza, siempre en miras de superar la 
transitabilidad y  accesibilidad en el ambiente urbano.  
Según los investigaciones por la autora Pendas Pando (2016) en su libro “La accesibilidad: 
efectos de las carretas de gran capacidad en áreas periféricas” da a conocer que la 
concordancia del universo de transito se puede percibir como la posibilidad para poder llegar 
a un espacio definitivo, utilizando para ello un medio de transporte concreto; es decir, la 
accesibilidad como propiedad del transporte en cláusulas de capacidad, periodo de viaje, se 
puede interpretar en adquirir una mayor capacidad competitiva de unas zonas frente a otras. 
A mayor calidad y buen estado de las carreteras el nivel de traslado y accesibilidad de un 
lugar a otro es más rápido. 
De acuerdo con el Instituto Nacional de Infraestructura (2012) en el libro “Normas y 
especificaciones para estudio de proyectos, construcciones e instalaciones”. Sostiene que 
deberá tener en cuenta en el diseño de proyectos rápidos, construcción, sostenimiento, 
equipamiento, recuperación, fortalecimiento, edificación de la infraestructura mecánica 
educativa la inclinación a la Legislación de la Inclusión de los hombres con invalidez, el 
acomodamiento de los servicios públicos será gradual, pensando en los ajustes oportunos y 
sensatos que faciliten el acceso, tráfico y estabilidad de la gente con invalidez. En 
conclusión, en toda obra de construcción vial y edificaciones se debe diseñar con accesos 
estratégicos para personas discapacitadas.  
Según el investigador Santiago (2016) en su obra denominada “Las Normas legales de 
diligencia de la accesibilidad en el esfera pública”  recomienda que es importantes en el 
sistema  constructivo diseñar espacios de uso de camino a pie, circunstancias generales del 
trayecto peatonal accesible, asfaltos, enrejados, pendientes, gradería, ascensores con el 
objetivo de ofrecer y asegurar una accesibilidad eficaz, rápida y segura. 
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Según Sutran (2014) en el libro denominado “Reglamento Nacional de Tránsito” estipula 
que el procedimiento de accesibilidad de tráfico en el territorio peruano está regularizado 
por la norma del Código Nacional de Tránsito, formulado por el MTC, que indica las normas 
de tránsito para transeúntes; así mismo, se emplean para las personas con incapacidad física 
que usan andarines motorizados y vehículos de compras, así como triciclos entre otros. En 
conclusión, la accesibilidad de tráfico estatal está regulado por normas sujeta a su aplicación 
y al hecho acatar sanciones, es decir, conductor o peatón que respeta las normas y señales 
de tránsito será sancionado según la negligencia cometida.  
Según investigaciones realizadas por Pendás Pando (2016) en su obra denominada “La 
accesibilidad: efectos de las carreteras de gran capacidad en áreas periféricas” argumenta 
que existe 4 elementos de medidas de la accesibilidad, uno de ellos es la utilidad del espacio 
o territorio donde debemos justipreciar la extensión, calidad, repartición territorial, la
demanda y la oferta. Así mismo tenemos al transporte, donde es importante inspeccionar el 
uso, recorridos, punto de evasivo y de llegada. El elemento temporal, esto implica evaluar la 
posibilidad de oportunidades en desiguales periodos del día y el tiempo de las personas). El 
último elemento corresponde a lo individual que consiste simbolizar las insuficiencias, 
destrezas y oportunidades de las personas, estas peculiaridades intervienen en el nivel de 
acceso de una persona a modales de transporte). Las medidas de accesibilidad muestran 
canjes en el régimen de transporte y la usanza del suelo, así como coyunturas, amenazas y 
restricciones. Por tal motivo, la accesibilidad considera como criterio importante las 
insuficiencias, oportunidades y capacidades, para que refleje beneficioso a los consumidores 
y los que facilitan servicio tránsito vehicular; por lo contrario, se produciría una dificultad 
de accesibilidad. Por otra parte señala indicadores de accesibilidad, se instaura la 
accesibilidad absoluta, el cual computa el promedio de los impedimentos que retiran a cada 
nodo con proporción a las disímiles sedes de actividad financiera a través de la red (camino) 
teniendo en cuenta  la rentabilidad como coeficiente de ponderación; la accesibilidad 
relativa, cuya particularidad es expresar la organización geométrica del camino y el prototipo 
de instalaciones en el acceso a los primordiales sedes de actividad financiera.  
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Variable independiente: Diseño de infraestructura vial. 
Según investigaciones Rengifo (2014) en el tema “Diseño de los pavimentos de la nueva 
carretera panamericana norte en el tramo de Huacho a Pativilca (km 188 a 189)” llega a la 
conclusión que un asfalto es una disposición conformada por capas con el fin de resistir las 
cargas expresadas por los automóviles, su fundación está instalada encima del nivel superior 
de suelo. La vital cargo es proporcionar una carpeta de rodamiento plano e igual, tenaz a la 
operación de la circulación vehicular; admita el transito eficaz y confiable a velocidades 
operacionales convenientes, bajo cualquier juicio climático y otros factores afectables. Así 
mismo, debe ser resistente a la fricción o roce debido a la abrasión causada por los 
neumáticos o llantas y adquirir aceptables situaciones de drenaje; por otro lado, sustenta 
objetivamente que una vía terrestre no pavimentada las circunstancias de funcionamiento de 
accesibilidad son ineficaces, componente que restringe y merma la velocidad y las cargas 
emitidas por los vehículos de transporte, produciendo de esta forma inflación de precio 
financieros, combustible y sostenimiento. En síntesis, la calidad de un pavimento depende 
mucho de los criterios técnicos y una vía sin mejoramiento produce declive monetario y 
malas condiciones de servicio. 
 Según ASSHTO (1993) en el libro  denominado  “Guide for Design of Pavement 
Structures”.  Donde precisa sobre el tema el comportamiento del asfalto y que lo más 
significativo es resistencia al roce con los neumáticos. Por otro lado, la forma en la que se 
comporta la estructura, se relaciona con los aspectos físicos; aspecto que ocasionaría efectos 
a la fuerza de soporte del asfalto, tal es el asunto de resquebrajadura en forma longitudinal y 
transversal, originadas por agotamiento de mantenimiento. Así mismo, la conducta utilizable 
de un pavimento, se sitúa a favor del consumidor, en este caso lo más sustancial y elemental 
es la calidad y naturaleza en el transitar vehicular. Para lograr examinar esta particularidad 
estudiamos el “comportamiento - serviciabilidad” sugiriendo en vía de ensayos de  
AASHTO 93. La serviciabilidad instaura 5 aspectos valiosos; que son: 1) Las peculiaridades 
son hechas para comodidad o beneficio de los usuarios, 2) El confort o calidad del paso, es 
una acuerdo del beneficiario (siendo subjetiva); 3) La serviciabilidad es evaluada desde un 
aspecto del beneficiario de la vía; conociéndosele con el nombre de ratio de la 
serviciabilidad; 4) Ciertas particularidades físicas de un asfalto usualmente son 
dimensionadas exactamente pero congruentes a estimaciones subjetivas, provocando de este 
13 
modo un repertorio de tensión objetiva, y 5) La forma de comportarse alcanza ser 
simbolizado por referencias se serviciabilidad que posee el asfalto. Relativo a las 5 
características, el comportamiento de un asfalto está figurado en torno al índice de la 
serviciabilidad actual, acreditados en habla inglesa como PSI (Pavement Serviciability 
Index), por ejemplo: resquebrajadura, honduras y parchados de marcas en asfaltos flexibles. 
Es transcendental anotar que la rugosidad es un componente predominante en la evaluación 
de la PSI del pavimento. En este aspecto; se debe tener bastante precaución en las 
estimaciones de la rugosidad para evaluar el paso, por lo que no es completamente lógico o 
adecuado. Asimismo, las características que intervienen en gran cantidad es la merma del 
comportamiento del asfalto es la edad, el tráfico y el impacto del contorno ambiental.  
Según indagaciones por Rengifo (2014)  fundamenta científicamente que el pavimento 
flexible es un procedimiento flexible expandible multicapa, esbozado según las 
circunstancias del clima, tránsito, análisis del suelo, indagaciones hidrológicas.  Se 
puntualiza por encontrarse compuesto por mantos de material bituminoso, pegajoso o 
compuestos asfalticos (tratamiento de área bicapa, mortero asfaltico, macadam asfáltico, 
combinaciones asfálticas caliente o frío), las secciones del asfalto flexible se comprimen de 
acuerdo a las características de la sub-brasante. Esto se origina por ardores producidos por 
el tránsito y por su aspecto monetario y profundidad. En síntesis, la calidad de una sub-
brasante y las cargas transmitidas por los vehículos influye preponderantemente para el 
diseño de la carpeta de rodadura, tanto en uso de material y presupuesto. 
De acuerdo con MTC- PROVIAS  (2011)  en el libro denominado “Diseño de Pavimentos” 
explica que es fundamental efectuar análisis del tráfico para examinar y estudiar los Ejes 
Equivalentes en el carril y su fase de planeación, y del mismo modo indagar las propiedades 
de la sub rasante en la que se coloca el asfalto o pavimento. Se acepta material idóneo para 
sub rasante suelos con CBR = o > al seis por ciento, de incumplir con los estándares, resulta 
a estabilizarlo a la sub-brasante con estabilizadores aptos por la dirección a cargo. Las partes 
de la infraestructura de un asfalto y pavimento, es el preparativo del área, desmonte (corte y 
terraplén), afirmado y asfaltado percibidas a nivel de capa del sistema de rodadura, base, Sub 
Base granular, drenaje y sub-brasante. 
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En concordancia con el MTC (2014) en el libro “Manual de  carreteras”, precisa que las 
propiedades y dimensiones del grosor de la carpeta asfáltica se instaurará en función a los 
parámetros del método AASHTO 93, para asfaltos flexibles, así como también  es necesario 
agenciarse de la técnica o método  del Instituto de Asfalto. 
En concordancia con el MTC (2018), con el libro titulado “Diseño general de caminos y 
ferrocarriles”. De acuerdo al  Estatuto Nacional de Gestión de Infraestructura Vial, 
ratificado por DS N° 034-2008-MTC y sus modificatorias, las investigaciones concluyentes 
de vías terrestres, requiere tener como mínimo memoria descriptiva, resumen ejecutivo, 
estudio Metrados, estudios de costos unitarios, presupuesto, cronograma, fórmula 
polinómica, detalles técnicos, estudios de ingeniería básica tales como estudio de tráfico, 
topografía, estudio de mecánica de suelos, geología,  hidrología, geotecnia y seguridad vial, 
diseño, presupuesto de mantención, investigaciones de impacto ambiental y planos. Es 
fundamental cumplir las exigencias y límites para esbozar una carretera con el propósito o 
intención de legitimar la posibilidad de un proyecto de estructura vial, pero, fuera de ello 
atestiguar la efectividad de la obra, así como seguridad y bienestar de la circulación de 
tránsito vehicular.  
De acuerdo con el Infraestructura Ministerio de Transporte (2008), en el libro titulado 
“Manual para diseño de pavimentos”. Sostiene que de vital importancia realizar 
indagaciones de los estudios esenciales de ingeniería como el ensayo de tráfico, que sirve 
para el dimensionamiento del asfalto flexible, verificar las consecuencias de los pesos de los 
automóviles o transportes que produce a la estructural vial.; los estudios de topografía, 
accederá a la indagación cartográfica georreferenciada cabal a las gradaciones intimadas, 
teniendo en cuenta las áreas empinadas, magnitud de los errores de cierre, longitud de 
poligonales, sitios de control conectadas a la Red Geodésica Nacional GPS en el sistema 
Wgs84, construyendo en cada uno de sus coordenadas UTM y geográficas. La cinta a 
levantar, se perpetra según la distancia del plan y aceptando un ancho autosuficiente para 
poder desarrollar alternancias del trazo. La ubicación de un conjunto de lugares situados a 
distancias no > a 10m o de acuerdo a registro señalado por la ficha de la tarea. Razón a los 
Bms (Ben Mark) cada 500m al trayecto que instaure la identidad contratante, considerando 
como referencia o antecedente a las altitudes de los períodos de cuidado del Ign, o en 
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la conformidad de la identidad contratante; asimismo las referencias altimétricas, 
planimétricos y planos. 
Respecto a las investigaciones Arakaki, (2014) en la investigación llamada “Diseño de los 
pavimentos de la nueva carretera panamericana norte” llega a la conclusión que el estudio 
se suelos, sirve para investigar y analizar las propiedades físicas del suelo, espesor o volumen  
de las capas, horizonte friático y otros datos para el diseño de un pavimento.  Así mismo, el 
estudio de las canteras para analizar las propiedades del material granular si cumple con los 
estándares para poder utilizarlas en el mejoramiento de la subrasante.  
Según MTC-DG  (2018), el método de ensayo Proctor Modificado, que se emplea 56 
golpes por estrato del suelo (cinco capas) un prototipo interiormente de un horma de tamaño 
regular. Se ejecuta con la intención de examinar la mayor afectación seca a la que puede 
alcanzar el material y contenido de humedad que exige la parte normativa. 
De acuerdo al MTC (2018), en el libro titulado “Manual de carreteras: diseño geométrico”, 
explica que los estudios hidrológicos y pluviométricos, residen en indagar 
la velocidad media diaria de la etapa escogida registrando varios plazos durante muchos 
tiempo para  lograr  obtener el mayor caudal que estipula el factor de drenaje al interior del 
método AASHTO para el proyecto de pavimentos flexibles y rígidos. De la misma manera 
se puede conseguir la temperatura promedio del aire del año. Esta sería el parámetro del 
Mean Annual Air Temperature (MAAT) inevitable para establecer 
el descriptivo del grosor de la documentación asfáltica con el método del Instituto del 
Asfalto. Las deducciones y conclusiones de la investigación hidrológica del área de 
intervención del plan para el diseño de los trabajos de drenaje, posee como pedestal la 
caracterización de los barrancos y estructurales hidráulicas de evacuación o deyección. Las 
indagaciones hidráulica admite pronosticar las prisas y 
las cimas de escurrido en desniveles artificiales y naturales o en todo caso sirve para 
especificar las longitudes o anchuras de las actividades de drenaje transversal; computar las 
longitudes y espaciamiento de sub-drenes, dibujar los instrumentos del procedimiento de 
disposición y recolección de aguas de aguaceros o precipitaciones, y detallar las pendientes 
y secciones, depresiones y conductos interceptores. 
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De acuerdo al MTC (2014), en el libro titulado “Manual de carreteras: suelos, geología, 
geotecnia y pavimentos” teoriza que las indagaciones de arsenales y nacientes de manjar de 
dioses, son fundamental puesto que favorece a perfeccionar la capacidad de bastidor de 
las placas granulares del suelo y organización. Las determinaciones o definiciones que debe 
tener el material granular son numerosas, sin embargo dos son más trascendentes; uno es el 
CBR de la misma manera es la granulometría. En concordancia a las pilas de jugo, se debe 
considerar la cuantía de sulfatos, consolidados en detención y el Ph del agua. Las sub-
gencias de materiales brindan mejoras de pavimentos, afirmados, terraplenes, sub-base, y 
base granular, adheridos para sistemas o enfoques bituminados y pegajosos, etc. Las fuentes 
de canteras y materiales residen en diligencia am último recorrido de la obra a ejecutar, por 
lo que es importante y necesario realizar un estudio topográfico para precisar el límites y 
kilometraje. Los materiales se justipreciarán iniciando con exploración de 
calicatas, fortificaciones de las que se conseguirán pautas para los someterlos a los ensayos 
de laboratorio como exige la legislación. Estos estudios terminan la accesibilidad en 
los banquillos de materiales, especificaciones de los añadidos, procedimientos, 
autorizaciones de aprovechamiento, entre otros procedimientos técnicos. Los especímenes 
de los sedimentos o cúmulos se ciñera al Manual de Ensayo de Materiales del Ministerio 
Transporte y Comunicaciones, actual, norma MTC E 101. Regla o Norma que define que se 
perpetrará 05 investigaciones, por cada área < o = a una hectárea. Los especímenes serán 
caracterizados bajo los estudios estándares, con la intención de precisar sus propiedades y 
características para los procedimientos correspondientes. Se 
simbolizarán inventarios de indagación de muestras, en adonde se situarán 
las investigaciones en coordenadas Utm-wgs84, Las propiedades de 
los cúmulos hallados comparables como: forma, grosor, color, volumen de cada manto, 
hondura de la exploración; así como material topográfico de las calicatas. 
Según MTC (2018), sostiene que el estudio de impacto ambiental en las obras de 
construcción, se deberán inspeccionar en primera instancia el trazo de la carretera que se 
estudia, ya que a mayores rangos de requerimientos métodos de la geometría involucrarán 
una mínima posibilidad según al área, incrementado las elevaciones de terraplén y corte. De 
otro modo, inspeccionar si una carretera de elevado estándar queda vinculado a una superior 
anchura de faja vial, del cual se transcribe en un incremento de la posibilidad y probabilidad 
de producir una repercusión de gran capacidad o magnitud. Es trascendente subrayar que, 
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según las investigaciones ejecutadas, la agregación de la constante ambiental en el análisis 
de fallos, ha señalado no sólo reducir y desnaturalizar los impactos nocivos y dañinos que 
originan los ideales, sino que, en algunos asuntos, ha favorecido a superar el medio dónde 
se sitúan o vive a preservar y hacer uso racional  de los patrimonios naturales renovables en 
merced de los pobladores y al progreso y superación  potencial innovador, recreativo y 
turístico del sitio o zona. En síntesis, los estudios de impacto ambiental deberán compensar 
con los requisitos de la normativa ajustable actual sobre los componentes pertinentes. 
1.4. - Formulación del problema 
¿Cuál será objetivamente el diseño más apropiado de infraestructura vial para accesibilidad 
del cruce Chiñuña km0+000 al lugar Pueblo Nuevo Km12+990, Yamón - Utcubamba, 
Amazonas, 2018? 
1.5. - Justificación del estudio 
La elaboración de planes de estructuras viales, primordialmente en asfaltos de vías a nivel 
Nacional, en variables de presupuesto requieren incremento de recursos y costo presupuestal. 
Por lo tanto, reflejan criterios favorables para impulsar el requerimiento financiero 
a grado nacional y mundial; por la misma razón para su diseño se asume el cumplimiento 
con los parámetros técnico de viabilidad del SNIP. Desde un espectro o visión social la 
ciudadanía acepta que los prototipos de pavimentación en la franja y jurisdicción 
del ensanche de Yamón son de temperamento exiguos y que esta diligencia y gestión cae 
sobre las administraciones municipales, provinciales, regionales; porque no invierten 
apropiadamente en criterios de eficacia y dimensión de infraestructura vial. En función de 
esta ideología el estilo de asfaltos se cimentará con material que refleje estándares de 
calidad, estabilidad y durabilidad con el propósito de impedir posibles inconvenientes de 
transporte vehicular. De generación en generación se han venido diseñando estructuras 
viales sin considerar los estudios de impacto ambiental; pues hoy por hoy son de gran 
categoría, a causa de los resultados que en algunas oportunidades resultaron funestos para la 
conservación del sistema ambiental en varias partes del universo. Por esta razón, en el esbozo 
de las obras de construcción  viales se deben prever ciertos exigencias de carácter ambiental, 
que deben trasladarse relacionados a las fases de preselección de las redes de acceso a 
desplegar el progreso en la nación; los consorcios que son responsables de esta acción 
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deberán acompañar las modelos presentados en lo que a ellas corresponda, pues obtendrán 
campamentos, delegaciones de orografía, derribamientos de materiales, etc. y estarán en 
acercamiento con las sociedades nativas o con Sitios Ambientales Sensible, cuando las obras 
atraviesen por éstas. Los diseños de taludes en las estructuras viales por hechos y 
detalles montaraces serán diseñados para que no ostenten complicaciones posteriores 
de abrasión y bajeza. Las holguras de las estradas del área llana poseerán nivelación y 
compactación. Los escombros y despojos serán situados en sitios citaciones botaderos que 
serán escogidos para soslayar perjuicios rurales y aún poseerán uso de drenaje evadir 
posteriores erosiones. Sobre la cubierta vegetal y boscaje, el corte estará hecha con sierra de 
mano y no con motores para escaparse de producir daños al aire y suelos, en los encofrados 
se usará leña talada y se prohibirá cortar árboles y de producirse cortes en 
los opcional impedir su decadencia para que no cause molestias y agobios. En consecuencia, 
en cuales quiera de los ejecutores intervinientes el golpe ambiental se tomarán las diligencias 
pertenecientes a fin de afirmar la eficacia y dimensión de las indagaciones ambientales. 
Según Rios Diaz & Salcedo Torrejon (2013), sostiene que en la actualidad la unificación 
de los ámbitos de Yamón y Pueblo Nuevo se forman a través de la carretera ciudadana; de 
tal forma que en tiempos de aguacero se convierten inaccesible, originando como efecto que 
la obtención campesina se malogre debido a este problema. Por tal circunstancia o motivo 
con el bosquejo y esbozo de infraestructura vial para permitir el cruce Chiñuña Km. 0+000 
al caserío Pueblo Nuevo Km. 12+990 – Yamón - Utcubamba, Amazonas. 2018; pasará ser 
una carretera segura, cómoda que ayudará en el progreso integral de los caseríos del Distrito. 
1.6.- Hipótesis 
A través del diseño de infraestructura vial se optimizará la accesibilidad del cruce Chiñuña 
km0+000 al caserío Pueblo Nuevo Km12+990, Yamón, Utcubamba, Amazonas, 2018. 
1.7.- Objetivos 
Objetivo General: 
Diseñar la estructura vial para accesibilidad del cruce Chiñuña km0+000 al caserío Pueblo 
Nuevo Km12+990, Yamón, Utcubamba, Amazonas, 2018. 
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Objetivos específicos: 
- Conocer el contexto situacional del área de estudio.
- Realizar los estudios fundamentales de ingeniería por especialidad: topografía,
tráfico, impacto ambiental, hidrológico e hidráulico y trabajo de mecánica de suelos.
- Diseñar la infraestructura vial en categoría de expediente técnico mediante la mejor
opción técnico – financiero.
- Realizar el manual de ejecución (operación) y mantenimiento.
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II. MÉTODO.
2.1. Diseño de investigación 
Según  estudios científicos de Hernandez Sampier (2014), en el libro titulado 
“Metodología de la investigación científica”  se considera una indagación científica 
efectiva donde se sigue una serie de procesos metódicos, críticos e experimentales que 
se emplean en la disertación de un problema. Es cuantitativa, porque se representan, 
describen e interpretan el predominio de las variables en un período dado mediante una 
hipótesis o suposición.  La exploración científica es carácter No Experimental - Mixta, 
ya que se encuentra encaminada a una investigación de evidencias y constantes que ya 
sucedieron, en otras palabras, se prestar atención al anómalo en su representación o 
forma natural sin transformar, la indagación investiga, interpreta e analiza sin instaurar 
relaciones de orígenes directas. Además, es mixta porque el análisis la y la relación de 
datos cuantitativos cualitativos; así como su unificación y discusión contigua se 
combinan en una y otra perspectiva, centrándose en uno y otorgándole mayor categoría 
a uno de estos. 
2.2. Variables, operacionalización 
Variables: 
Variable dependiente: Accesibilidad 
Variable independiente: Diseño de infraestructura vial 
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Tabla 1: Operacionalización de variable dependiente. 










Según el Glosario de términos que se 
usa frecuentemente en los proyectos 
de infraestructura vial considera como 
un servicio dando accesibilidad, así 
mismo asegurando su estado, y que 
permitan un flujo constante de 
vehículos durante periodo de diseño. 
(MTC, 2018). 
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Fuente: Elaboración propia. 
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2.3. Población y muestra. 
Población: Vías terrestres locales de los pueblos del distrito de Yamón, provincia 
Utcubamba, región Amazonas y Muestra: Trocha carrozable Chiñuña km 0+000 al lugar 
Pueblo Nuevo Km12+990, Yamón – Utcubamba – Amazonas - 2018. 
2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad. Técnicas 
e instrumentos. 
Los métodos y técnicas del cálculo se utilizarán para el proyecto estructural del pavimento 
flexible, respetando los procesos y requerimientos normativos; la estimación técnica 
económica se desarrollará a través de un sistema analítico. Así mismo, la técnica de 
observación no experimental nos abrir la puerta para efectuar el estudio del diagnóstico 
situacional de la zona manejando una ficha de observación; y del mismo modo, el estudio 
general no admitirá indagar los estudios fundamentales de ingeniería civil para el diseño 
geométrico de la infraestructura vial.  
Para lograr la confiabilidad, validez y eficacia del contenido del proyecto, se planteará una 
matriz de consistencia fundadas en unas variables, objetivos e instrumentos definidos de 
recolección y evaluación de datos.   
2.5 Métodos de análisis de datos. 
La vigente investigación del proyecto tesis, emplea el método cuantitativo para el escrutinio 
y revisión de las fuentes documentarias - Medidas de Diseño Legal Nacional-, además 
requiere del método cuantitativo para la interpretación y análisis estadístico descriptivo, 
prototipo matemático operacional computado.  
2.6 Aspectos éticos. 
El proceso de investigación científica es de carácter legal, honesta, original, su validez, 
aplicación, consulta, revisión y autorización está basada en la Ley N° 30220 – Ley 
Universitaria, DL Nº 822 y su modificación Ley Nº 30276 – Ley del Derecho de Autoría. 
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Moral y Ética de la publicación y divulgación: conocimiento e información confiable y 
valida, como consulta y revisión documentaria, aplicación, realización o ejecución del 
proyecto vial para construcción o fábrica. Ética de recolección de datos: Acciones técnicas 
en campo (IN SITU) y trabajo de Gabinete (Parámetros o lineamientos técnicos-normativos). 
Ética de la aplicación: creará aspectos beneficiosos socioeconómicos y ambientales, si se 
resulta a su aplicación, previa autorización enfocado y orientado a órganos locales. 
(Dirección de investigación, 2015)   
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III. RESULTADOS.
• Realidad situacional de la zona de estudio.
El plan de indagación del proyecto está situado a una altura de 1467msnm, perteneciente 
al distrito de Yamón, provincia de Utcubamba, región Amazonas, ostenta una distancia 
de terreno de 13.374kilimetros, geográficamente delimita por el Sur con la provincia de 
Luya, por el Norte con la provincia de Condorcanqui y Bagua, por el Este con la 
provincia de Bogará y por el Oeste con Cajamarca. Presenta un medio amable, 
temporadas de precipitación o lluvias en los meses de enero, febrero, abril, noviembre y 
diciembre, despliega una temperatura media anual de 26°c con una sentencia de 32°c y 
una mínima de 21°c. Su topografía es escarpada y ondulada, posee una cantidad de 
población de 4500 habitantes o pobladores.  
En el rubro del sistema económico, se toma a la agricultura como elaboración de maíz, 
café, granadilla, yuca, bitucas, naranjas, plátano, lima; suministros de vital 
significatividad para su supervivencia de los pobladores. Así mismo, el cuidado de 
ganado porcino vacuno, equino, y crianza de aves de gallinero benefician a la 
aceleración y crecimiento económico y comercial. El método de comercialización se 
desenvuelve gracias a la venta de facturación y exportación de productos agrícolas, 
ganado, aves de corral y madera.  
Respecto a servicios de infraestructura educativa, tenemos II.EE de Nivel Inicial, 
Primario y Secundario (Estadística Básica de la UGEL Utcubamba). De mismo modo 
en infraestructura de servicios en salud, la localidad de Yamón, Pueblo Nuevo, Buenos 
Aires, y entre centros poblados tienen atención médica en centro de salud.  
El distrito de Yamón, también ofrece espacios de desarrollo y exploración de fuentes de 
turismo e investigación porque cuenta con evidencias de escrituras o jeroglíficos hechas 
en piedra, de la misma manera ofrece bosque exótico en el cerro denominado cerro 
Shipago, área natural donde se refugian especies silvestres en peligro de en extinción 
como es el mono de cola amarilla.     
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• Estudios básicos de ingeniería
Según los estudios de tránsito, que se efectúo con la finalidad de contabilizar los 
vehículos durante 7 días, se alcanzó un Índice Medio Diario Semanal de 150 veh/ día, 
arrojó un Índice Medio Diario Anual de 258 veh/ día, de tal manera, que permitió 
clasificar a la vía de acceso en una carretera de tercera referente a su demanda. Se calculó 
FCA de 36.79 veh/día que estadísticamente simboliza el 6% de tasa de incremento en 
un periodo de 20 años, calculó FIMDA de 736.8769.  veh/ día, referente a una 
proyección de 20 años, estimación de ESAL (Equivalent Single Axle Load) 3 958 
016.17 veh/día, consecuencia que ofrecerá calcular el grosor y volumen de la carpeta de 
rodadura, es decir sirve para el diseño de la estructura de la vial de transporte. El tipo de 
vehículos para su diseño geométrico de la carretera es el semi trayler T2S1 y semi trayler 
T2S3, rango de carga de 29 a 43 toneladas o peso bruto máximo.  
Según los estudios de topográfico, se diseñó el plano topográfico de la infraestructura 
vial de acuerdo a las particularidades geométricas de la superficie de estudio del 
proyecto; se especifica un área ondulada y a la vez accidentada y relieve ondulado en la 
superficie vislumbrada al centro del distrito de Yamón y de la localidad de Pueblo Nuevo 
hacia su línea de organización. Arroja un espesor acaparado de corte de suelo de 
246,272.33 metros cúbicos, y un volumen acumulado neto de suelo de 226, 405.63 
metros cúbicos, las particularidades o características de la división de la vía presenta 
un amplio de 6 metros, las zanjas son triangulares, la pendiente mínima es el 2% 
y axiomas corresponde al 10%, concurrencia de taludes con detalles de 1:1.5 y 1:1 con 
una cúspide mayor a 2.00 metros. 
Según los saberes de mecánica de suelos, en la superficie de intervención del proyecto 
vial se escavaron mediante método cielo abierto 12 calicatas y 4 CBR y Proctor 
Modificado a una hondura de 1.50metros. Los ensayos comprobados en el laboratorio 
según la clasificación de suelos SUCS Y AASHTO, se ha alcanzado asfaltos: CL 
(Arcillas terrosa de baja plasticidad baja con grava, arcillas gredosas, arcillas limosas.), 
SP (Arena pobremente graduada), GP (Grava pobremente graduada con arena), SC 
(Arena terrosa con grava), así mismo se estableció CRB de las calicatas N°03, Nº 06, 
N° 09, N° 12. La primera posee un CBR (95%) de 10.8% con una densidad seca 1.893 
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gr/cm3, y un óptimo contenido de humedad de 9.4%, en la segunda posee un CBR (95%) 
de 8.1%, con una densidad seca 1.941 gr/cm3, y un óptimo contenido de humedad de 
12.5%, la tercera se presenta CBR (95%) de 11.00%, con una densidad seca 1.841 
gr/cm3, y un óptimo contenido de humedad de 12.5%. y en la cuarta evidencia un CBR 
(95%) de 10.4%, con una densidad seca 1.874 gr/cm3, y un óptimo contenido de 
humedad de 12.93 %. En conclusión, el tramo de diseño de infraestructura vial 
con suelo flexibles presenta un pavimento de institución de regular con un CBR 
(<8.10%). 
Según los estudios hidrológico e hidráulico, en la superficie del esbozo localizamos 
una geodesia abrupta o accidentada, evidencia una superficie de cuenca de 9.77 
kilómetros cuadrados, con un contorno 10.96 kilómetros, a su sucesión se registra 
un lecho o vertiente de 7.39 kilómetros de distancia, con una pendiente de 0.20. Se 
observa una mayor velocidad fluvial en el mes de diciembre, la borrasca máxima diaria 
anual es de 52mm, coeficiente de rodadura designado es C=0.45 y para coeficiente de 
permanencia de lluvia entre 48 horas y 1hra se tomará el coeficiente de C=0.64. El 
proceso de precipitación en un tiempo o lapso de retorno de 10 años, el Imax 
corresponde a 36.52mm/h y para un periodo o tiempo de retorno a 50 años la Imax 
corresponde a 42.98mm/hora. 
El estudio de impacto ambiental, se inició con la caracterización e individualización 
de impactos ambientales en las dimensiones de animal, vegetación, radiación, suelo, 
aire, asistencia de infraestructura, Financiero, nivel social, cultural y laboral. Los análisis 
del estudio de impacto ambiental mediante la matriz Leopold, se consolida 
fundamentalmente una repercusión negativa nocivo alto en componente estético, sonido 
o ruido, viento, suelo, vegetación y animal; un impacto negativo sobrio en beneficio del
agua, asimismo poseemos un impacto positivo alto a nivel social, financiero, cultural y 
usanza de tierras. En efecto, el impacto ambiental que presenta el proyecto de 
infraestructura vial es negativo sobrio o moderado, por eso es obligatorio implementar 
y elaborar un plan de estrategias y medidas de amortiguamiento para contrarrestar, 
equilibrar o anular las acciones más asombrosas que provocaría los efectos de 
modificación ambiental. 
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• Diseño a nivel de expediente técnico
Diseño geométrico: Según los parámetros técnicos y normativos para el boceto de la vía 
estructural se estimó la diligencia de la normatividad manejando la metodología Aashto-
93, Dg-2018, (MTC), Norma Ce 010, Manual de Carreteras Secciones, Suelos y 
Pavimentos 2014, Manual de Seguridad Vial 2017 (Ministerio de Transporte y 
Comunicaciones). Respecto a la categorización de la vía según 
su exigencia corresponde a tercera rama porque considera un IMDA menores a 400 
veh/día, rapidez de proyecto es de 30km/h, prototipo de medio de 
transporte de esquema atañe a T2s1 y muestra un ángulo recorrida de 30°, Radio 
Máximo Exterior transporte es de 14.08metrso y Radio Mínimo 
interno transporte 8.73m; lejanía de Visibilidad de parada (Dp) de 
35metros, extensión de visibilidad de adelantamiento 200 metros. 
De acuerdo al plan geométrico en planta obtenemos deflexión máxima aceptable fuera 
de curvatura circular 2°30”, distancia de trechos en tangentes 
según rapidez de proyecto poseemos L mín. de 42metros, y 84metros y L máx. de 500m; 
el radio mínimo de 24.43metros, curvatura de operación de distancia mínima de 
6metros y distancia máxima de que destaca los 55metros, curva de vuelta de 15metros, 
distancia mínima de transición de peralte de 12%, distancia mínima de transición de 
peralte 48metros, Sobreancho (S/A) adecuado de 0.50metros y un valor de 4.20metros. 
El proyecto geométrico en perfil, obtenemos pendientes mínimas de 2% y máximas de 
10%, presenta curvas convexas y cóncavas con un índice de combadura K = 6. 
Con referencia al boceto geométrico de la porción transversal poseemos calzada de 
6.00metros, la berma está en situación al sistema de tamaño de la calzada (2%) y tiene 
un ancho de 0.50cm, el ancho de la estrada está diseñada en función a 7.68metros, 
peralte 12% por la topografía del suelo, taludes con detalles de 1:1.5 y 1:1 con una 
dimensión de altitud mayor a 2.00metros de altura, zanjas con propiedades 
dimensionales de taludes de 1: 1.5 en concordancia con los taludes de corte de suelo.  
Diseño de pavimento: Según los parámetros de apartamientos técnicos para diseñar 
el asfalto tipo flexible se estima la diligencia de la normatividad se ha empleado la 
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metodología AASHTO-93, DG-2018, Manual de Seguridad Vial 2017 (MTC), Manual 
de Carreteras Secciones, Suelos y Pavimentos 2014 (MTC), , Normatividad de Tránsito 
Vehicular 2013; el bloque estructural para el diseño del asfalto flexible es 
el subsiguiente: expediente de rodadura asfáltica 6centimtros, base 20 centímetros, 
subase 24 centímetros, obteniendo un grosor total de 50centimetros; es sustancial aludir 
que para establecer el número estructural real (SN) se ha estimada estructural a1 = 0.170 
, a2 = 0.520, a3 = 0.045 y de la misma manera empleamos un coeficiente de drenaje m2 
= 1.00 y m3 = 1.00, del mismo modo utilizamos la confiabilidad (R%) = 
85, declinación estándar (So) = 0.45, , Servicialidad inicial (Po), Módulo de Resilente 
Mr (psi) = 9.950= 4.0, Servicialidad final (Pt) = 2.0, Perdida de Servicialidad 1.5 (2.0) 
y un ESAL W18= 3,958,016.17; resultando de este manera un Número Estructural de 
Diseño (SN) del 4.92. La intención o proposición del proyecto del asfalto flexible en 
una sub rasante con CBR similar 8.4%, apreciando un factor de CBR de situación 
regular y buena. 
Diseño de obras de arte: Concernientes a los criterios técnicos se ha respetado la 
Norma Nacional de Construcciones, Norma E.060, Manual de Carreteras Secciones, 
Suelos y Pavimentos 2014, y E.070, Norma Peruana Sismoresistente. Pensando que con 
antelación de aprobar a planear las obras de arte, en primer lugar, se calcula o analiza el 
caudal de proyecto. El capital de aporte a las zanjas esta entre 
0.01m3/s incluso 0.42m3/s y para el capital de aporte a las colectoras esta entre 
0.41m3/s hasta 1.52m3/s. Se utilizará acero 1 Ø 3/8" @ 20, para concreto de f'c = 
210kg/m2; las colectoras estarán diseñadas de tubo metálico con segmentos de 24” y 
36”, apreciando a lo extenso de la red vial 21 colectoras, zanjas con dimensiones de 
0.50centimetros, zanjas con longitudes de taludes de 1: 1.5 en base con los taludes de 
corte de la calzada de la infraestructura vial. 
Especificaciones técnicas: El proyecto vial se construyó según medidas técnicos 
respetando la normatividad Metodología AASHTO-93 y MT, Ley Orgánica para el 
Aprovechamiento Sostenible de los Recursos Naturales L26821 (07 JUN 97), Consejo 
Nacional del Ambiente (CONAM), Decreto Supremo N° 37-97-EM, Ley Marco para el 
Crecimiento de la Inversión Privada, Ley de Evaluación de Impacto Ambiental para 
Obras y Actividades (Ley N° 26786), Ley Orgánica del Sector: Transportes y 
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Comunicaciones, Normas para el aprovechamiento de canteras, , Norma de Metrados y 
la Constitución Política del Perú. 
Costo, tiempo y presupuesto económico: Se realizó el Expediente Técnico de 
presupuesto según las norma de la Cámara Peruana de la Construcción-2018, Ministerio 
de Transportes-2018, observando los costos del mercado social y privado. Las 
consecuencias obtenidas para el tipo de pavimento flexible con un costo de S/ 12, 
437,947.71, con una duración de 280 días calendarios.  
• Operación y mantenimiento
La Norma Técnica CE.010 fundamenta que los Pavimentos Viales Urbanos tienen 
mantenimientos rutinarios, periódicos y perentorios. Según el Ministerio de Vivienda -
2011. Considera que el Plan de Mantenimiento es el instrumento que precisa el conjunto 
de acciones que se aplicaran en la etapa del proyecto que permitirá garantizar la vida útil 
de la infraestructura vial y para ello se estiman parámetros y medidas de mantenimiento, 
preservación, gestión, alcances de desperfecto permanente del pavimento vial, prototipo 
de inspecciones y supervisiones entre otras medidas legales.   
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IV. DISCUSIÓN.
Realidad del contexto situacional del área de estudio. 
Para el proceso de concretización del diagnóstico del contexto situacional del área de 
intervención del proyecto de investigación sobre diseño de infraestructura vial, se realizó un 
recorrido terrestre para la identificación y reconocimiento de las diversas características 
geográficas que son acciones significativas que permiten tomar juicios para la formulación, 
ejecución y evaluación del proyecto de infraestructura vial de pavimento flexible. 
La ficha de observación es la técnicas e instrumento que facilitó registrar los datos, 
admitiendo hallar evidencias de habitantes con propiedad de ganado, siembras (café, plátano, 
granadilla y maíz), rutas de tránsito vehicular sin asfalto al cien por ciento, figuran de 
establecimientos estatales (iglesias, centros de salud, educativas).  
Según la entrevista ejecutada al pedagogo Cerdán (2018) sobre el tema estado de vías 
terrestres en Yamón; manifiesta que presentan características de deterioro, pues las 
autoridades deben formular planes de mejoramiento vial con el propósito de que los 
pobladores tengan accesos de transporte de calidad y segura; permitiendo de ese modo 
activar el flujo económico y desarrollo sociocultural.  De la misma manera vía una entrevista 
formulada al profesor Vásquez (2018), declaró que la jurisdicción del distrito presenta 
infraestructurales viales deficientes y sobre todo en épocas de precipitación fluvial o lluvias 
son intransitable y ocasiona accidentes de en el sistema de circulación transporte vehicular.. 
En efecto, se reafirma la necesidad de construir y diseñar el proyecto de infraestructura vial 
porque es una buena alternativa y solución que facilitará optimizar la accesibilidad y 
transitabilidad vehicular, trayendo como consecuencias sustanciales el crecimiento 
comercial, educativo, cultural y aspiraciones de consolidar una estatus de vida en los 
ciudadanos. 
Estudios básicos de ingeniería por especialidad: Tráfico, topografía, mecánica de 
suelos, hidrológica e hidráulica, impacto ambiental. 
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V. CONCLUSIONES
1. En cuestión de realidad problemática la infraestructura demuestra un mal estado
para dar accesibilidad al caserío, ya que es dedicado al comercio y ganado, una
nueva infraestructura dará realce al caserío.
2. Concerniente al estudio de tráfico tiene un IMDs de 150 veh/ día, por lo que su
IMDA es 258 veh/día siendo así de tercera clase, con estimación a 20 años su  ESAL
3 958016.17 veh/día.
3. En levantamiento topográfico tuvo un recorrido de 12 990 km, encontrando
pendiente mínima de 2% y máxima 10%, con taludes 1:1.5 y 1:1.
4. En EMS cuyo suelo predominante es CL, SP, GP, con CBR de diseño al 95% de
8.1%.
5. En hidrología tiene velocidad fluvial en diciembre según SEBANHI, cuya
precipitación máxima en 10 años 32.52mm/h y para periodo 50  Imax=42.98mm/h
6. En EIA encontramos que es ambientalmente viable, dando seguridad al diseño sin
sufrir daños mayores.
7. El costo total es de S/. 12 437 947.71 con tiempo de 280 días calendarios.
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VI. RECOMENDACIONES
1. Desarrollar el diseño de la infraestructura vial asumiendo las condiciones y
escenario climático y otros fenómenos naturales que consiguen hacer alterar la
programación y presupuesto de la obra.
2. Discurrir a los resultados de los estudios básicos de ingeniería para avalar la
calidad, durabilidad concerniente al tiempo o periodo de diseño de loa obra.
3. Respetar en la ejecución el diseño de los planos y documentos respectivos del
diseño mediante la racionalización del estado y ética profesional.
4. Respetar los parámetros técnicos normativos de la Diseño Geométrico-2018 para
el diseño geométrico de la carretera y usar el programa de operación y
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